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Description 

La pr£sente invention est relative a une bande 
de roulement pour enveloppes de pneumatiques a 
carcasse radiale et en particulier pour poids-lourds 
destinies a circuler aussi bien sur route qu'en 
terrains varies. 

L'expeVience montre que les bandes de roule- 
ment de pneumatiques a carcasse radiale pour 
poids-lourds destinees a des roulages mixtes route 
- chantier subissent, en raison des contraintes s£- 
veres auxquelles elles sont soumises, d'une part 
une usure importante des zones late>ales qui se 
materialise par un effondrement des bords de la 
bande de roulement, d'autre part une usure anor- 
male en dents de scie. Ces deux types d'usure 
sont particulierement importants sur les bandes de 
roulement des pneus montes sur les essieux mo- 
teur du ve*hicule que ce soit en montage simple ou 
en jumele. 

Ces deux types d'usure sont d'autant plus im- 
portants que la bande de roulement comporte es- 
sentiellement des blocs individuels procurant une 
meilleure adherence sur sol meuble au detriment 
d'une usure accele>§e sur route. 

Pour reduire une usure anormale d'une bande 
de roulement constitute de blocs individuels sepa- 
res les uns des autres par des rainures, il a ete 
propose" dans la demande de brevet anglais GB-A- 
2 008 043 de disposer des ponts de gomme dans 
les rainures transversales lateVales munis d'une 
fine incision et ce de part et d'autre d'une etroite 
rainure circonfeVentielle de mime profondeur que 
les deux rainures circonfeVentielles larges sSparant 
deux blocs adjacents dans le sens transversal. 

Une telle solution assure certes un gain en 
usure en raison de I'effet de pontage qui s'opere 
entre les blocs dans I'aire de contact avec le sol 
mais au detriment de I'adherence sur terrain varie 
et ce sans empecher un effondrement assez rapide 
des bords de la bande de roulement. 

Une bande de roulement prtsentant les carac- 
teristiques du prSambule de la revendication 1 est 
decrite, par exemple, dans DE-A-3 720 908. 

La presente invention vise a rtaliser une bande 
de roulement pour enveloppe de pneumatique a 
carcasse radiale destinde a un roulage mixte route- 
chantier qui retarde considerablement I'apparition a 
la fois de I'effondrement des zones lateVales de la 
bande de roulement et de I'usure anormale en 
dents de scie tout en rtduisant le niveau gSneVal 
d'usure de la bande de roulement. La presente 
invention vise aussi un pneu poids lourds a carcas- 
se radiale posstdant une bande de roulement 
conforme a I'invention. 

La bande de roulement selon I'invention qui 
comporte au moins une rainure en ligne brisee 
d'orientation g§ne>ale circonfeVentielle et des rainu- 



res d'orientation g6n6rale transversale delimitant au 
moins deux rang§es de blocs individuels est carac- 
teViste en ce que les rainures d'orientation genera- 
te transversale larges pr£sentent des parois ayant 

5 une inclinaison constante et symetrique par rapport 
a la normale a la bande de roulement sur une zone 
mediane s'Stendant de part et d'autre du plan 
median de la bande de roulement sur une largeur 
comprise entre 40 % et 75 % de la largeur de la 

10 bande de roulement et au-dela de ladite zone 
mSdiane et jusqu'aux bords de la bande de roule- 
ment possedent des parois presentant une inclinai- 
son variable et dissym£trique, et en ce que deux 
rainures lateVales etroites d'orientation generale cir- 

15 confeVentielle sont situtes dans les zones lateVales 
de la bande de roulement a une distance des 
bords ne depassant pas le tiers de la largeur de la 
bande de roulement et possedent une profondeur 
inferieure a celle des rainures en ligne brisSe 

20 d'orientation g£neVale transversale comprise entre 
10 % et 70 % de la profondeur desdites rainures. 

La largeur de la bande de roulement est la 
distance situee entre les bords des blocs lateraux 
lorsqu'ils ont une arete vive ou la distance mesur£e 

25 entre les points d'intersection des tangentes a la 
surface de la bande de roulement en contact avec 
le sol d'une part et aux bords lateraux de la bande 
de roulement d'autre part. La largeur des rainures 
est mesunie perpendiculairement a au moins une 

30 des parois a la surface de la bande de roulement 
en contact avec le sol. 

La ou les rainures centrales d'orientation gene- 
rale circonfeVentielle peuvent avoir ou non la meme 
profondeur que les rainures d'orientation geneVale 

35 transversale. Les deux rainures circonferentielles 
laterales etroites disposees dans les blocs de gom- 
me lateVaux disposes pres des bords de ia bande 
de roulement ont une largeur comprise entre 1 % 
et 3 % de la largeur de la bande de roulement. 

40 La largeur des rainures d'orientation geneVale 

transversale est comprise entre 1 % et 3 % du 
diametre exte>ieur de I'enveloppe de pneumatique 
neuve montee sur une roue appropriee, gonflee et 
charged aux conditions nominales. L'angle d'incli- 

45 naison des parois des rainures transversales ayant 
une inclinaison symetrique par rapport a la normale 
a la surface de la bande de roulement est celui 
habituellement utilise pour ce type de pneus, c'est- 
a-dire g£neValement compris entre 10* et 20* et 

50 de preference 15*. 

Pour les parties lateVales des rainures larges 
d'orientation transversale, ce qui est essentiel, c'est 
la dissymttrie de ('inclinaison des deux parois 
constituant les rainures larges d'orientation trans- 

55 versale par rapport au sens de la variation de 
I'inclinaison variable de chacune des parois. La 
valeur des angles d'inclinaison des bords d'attaque 
et des bords de fuite peut §tre quelconque a 
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condition de respecter une dissymetrie des valeurs 
entre les deux parois, en particulier les angles 
d'inclinaison peuvent avoir une inclinaison positive 
ou negative, c'est-&-dire en contre-d6pouille. Les 
blocs delimits par les rainures peuvent avoir une 
forme g6om6trique quelconque. Suivant des dispo- 
sitions prererentielles : 

- Tenveloppe de pneumatique comporte deux 
rainures circonferentielles, 

- les rainures transversales larges sont en ligne 
brisee, 

- Tinclinaison de Tune des parois des rainures 
transversales varie de maniere continue de 
15* au droit de la jonction avec la partie 
mgdiane ayant une inclinaison constante et 
symetrique jusqu'a 25* sur le bord de la 
bande de roulement tandis que Tinclinaison 
de la paroi late rale qui est directement oppo- 
see et en regard de la precedente varie de 
15* au droit de la jonction avec la partie 
m^diane ayant une inclinaison constante et 
symetrique jusqu'& 5* sur le bord de la 
bande de roulement, 

- la difference d'inclinaison entre les deux ex- 
tremes des parois des rainures transversa- 
les atteint au maximum 20 ' , 

- tous les blocs de la bande de roulement 
delimites par les rainures ont un angle sail- 
lant constituant la paroi du bord d'attaque 
des blocs delimitant les rainures transversa- 
les, 

- tous les blocs de la bande de roulement ont 
un angle rentrant constituant la paroi du bord 
de fuite des blocs delimitant les rainures 
transversales, 

- la paroi ayant Tinclinaison variable relative la 
plus faible constitue le bord de fuite des 
blocs lateraux et celle ayant Tinclinaison rela- 
tive la plus forte constitue le bord d'attaque 
desdits blocs lateraux, 

- la valeur de Tangle d'inclinaison des bords 
des parois ayant une inclinaison constante et 
symetrique est infdrieure ou au plus egaie a 
celle de Tangle d'inclinaison des bords d'atta- 
que de la portion des rainures transversales 
ayant des parois d'inclinaison dissymetrique 
et est egale ou supdrieure & celle de Tangle 
d'inclinaison des bords de fuite de la portion 
des rainures transversales ayant des parois 
d'inclinaison dissymetrique, 

- la rainure circonferentielle late rale etroite est 
dispos£e au milieu des blocs lateraux voisins 
des bords de la bande de roulement, 

- la rainure circonferentielle laterale etroite relie 
le sommet de Tangle saillant constituant Tune 
des parois des blocs au sommet de Tangle 
rentrant constituant la paroi opposee des 
blocs, 



- la rainure circonferentielle laterale etroite est 
au droit de la ligne de jonction des extremites 
des parois ayant une inclinaison symetrique 
par rapport & la normale & la bande de roule- 

5 ment et des parois ayant une inclinaison dis- 

symetrique, 

- la rainure circonferentielle laterale etroite a 
une profondeur comprise entre 15 % et 25 % 
de la profondeur des rainures transversales 

ro larges. 

L'invention est illustree de manure non limitati- 
ve par les figures de Texemple de realisation de- 
crit La figure 1 represente une vue en plan d'un 
secteur d'une bande de roulement conforme a 

75 ('invention. La figure 2 represente en coupe selon 
la ligne l-l une bande de roulement selon ('inven- 
tion. Les figures 3 a, b, c representent selon la 
ligne IHI une rainure transversale en coupe selon 
les lignes a/a, b/b et c/c. La figure 4 represente en 

20 coupe une autre forme d'execution des parois late- 
rales des rainures transversales ayant une inclinai- 
son dissymetrique avec Tune des parois en contre- 
depouille. 

La figure 1 represente une bande de roulement 

25 d'un pneumatique poids-lourds de dimension 1 1 R 
22,5 constitue par une carcasse radiale dont les 
extremites sont enrouiees autour d'une tringle dis- 
posee dans les bourrelets du pneu et une armature 
de sommet constituee d'une plurality de nappes de 

30 cables metalliques croisees symetriquement Tune 
par rapport h Tautre. 

La bande de roulement comporte deux rainures 
centrales circonferentielles en ligne brisee (1) etroi- 
tes ayant une largeur de 2,8 % situees de part et 

35 d'autre et a proximite du plan median a une distan- 
ce representant 25 % de la largeur de la bande de 
roulement, et une piuraiite de rainures transversa- 
les larges (2) en ligne brisee, ayant une largeur de 
1,5 % du diametre exterieur de Tenveloppe de 

40 pneumatique, delimitant des blocs centraux (3) et 
des blocs lateraux (4) en forme de pointe de fle- 
che. La profondeur des rainures circonferentielles 
centrales (1) et des rainures transversales (2) est 
identique. Une rainure circonferentielle etroite (5) 

45 ayant une profondeur de 1,7 % de la profondeur 
des rainures transversales 2, comme montre & la 
figure 2, est disposee au milieu des blocs lateraux 
4 & une distance des bords de la bande de roule- 
ment qui represente 19 % de la largeur de la 

50 bande de roulement et relie dans le sens circonfe- 
rentiel les deux faces opposes des blocs lateraux. 

Les rainures transversales larges en ligne bri- 
see (2) posskdent sur la partie mediane (6) dispo- 
see de part et d'autre de Taxe X-X de la bande de 

55 roulement et deiimitee par les rainures circonferen- 
tielles etroites (5) des parois dont Tinclinaison est 
symetrique par rapport & la normale & la surface 
de la bande de roulement comme cela apparait sur 
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la figure 3a au niveau de la coupe a/a et ce sur une 
distance de 64 % de la largeur de la bande de 
roul ment. L'angle d'inclinaison a est celui classi- 
quement utilise* sur les enveloppes de pneumati- 
ques poids-lourds, c'est-a-dire 15*. Les rainures 5 
transversales (2) possedent dans les zones lafera- 
les (7) disposees de part et d'autre de la zone 
rrfediane (6) des parois opposes dissymetriques 
dont I'inclinaison varie de la ligne de jonction J 
dSlimitant les extremifes ayant une inclinaison sy- 10 
rrfetrique et constante des parois jusque vers les 
bords de la bande de roulement. Les bords (8) des 
blocs (6) constitu^s par Tangle saillant forment les 
bords d'attaque des blocs (4) tandis que les bords 
opposes (9) constituSs par Tangle rentrant forment 75 
les bords de fuite des blocs. Comme on le voit sur 
les figures 3b et 3c Tangle I'inclinaison 0 par 
rapport a la normale a la surface de la bande de 
roulement des bords d'attaque (8) des parois des 
rainures (2) varie de fagon continue d'un angle 20 
ayant une valeur de 15* au droit de la ligne de 
jonction J, a un angle ayant une valeur de 25 ■ aux 
bords de la bande de roulement. L'inclinaison 7 
des bords de fuite (9) des parois des rainures (2) 
varie de fagon continue d'un angle d'une valeur de 25 
15° au droit de la ligne de jonction J a un angle 
d'une valeur de 5' aux bords de la bande de 
roulement. 

La figure 4 reprtsente une variation d'ex6- 
cution des parois laterales des rainures transversa- 30 
les ayant une paroi d'attaque (8) avec un angle 
d'inclinaison positif et une paroi de fuite (9) en 
contre-dtpouille, c'est-a-dire ayant un angle d'incli- 
naison 7 n£gatif ayant une valeur de - 15 • . 

Un essai comparatif est effectue avec des 35 
pneus gonfles et charges aux conditions nomina- 
tes. Un pneu de dimension 11 R 22,5 ayant une 
bande de roulement conforme a Tinvention a 6te* 
compare a un pneu femoin ayant la meme consti- 
tution a Texception de la bande de roulement. Les 40 
pneus ont ete montes en jumele\ cote interieur sur 
Tessieu moteur d'un vShicule poids-lourd et soumis 
a un roulage mixte sur route goudronnee pour 90 
% du kilometrage parcouru et sur terrains varies 
non goudronnes pour 10 % du kilometrage parcou- 45 
ru sur une distance de 60 000 km. Au terme de ce 
roulage, les differences de hauteur de gomme des 
deux bandes de roulement ont ete mesurees sur 
les bords, au centre et a mi-distance entre les 
bords et le centre de la bande de roulement. 50 

Par rapport aux hauteurs des bandes de roule- 
ment neuves, la bande de roulement du pneu te- 
moin presente une difference de hauteur de 6 mm 
entre le bord et fe point consider a mi-distance et 
une difference de hauteur de 3 mm entre le point 55 
consider a mi-distance et le centre tandis que 
pour la bande de roulem nt du pneu conforme a 
Tinvention, les differences de hauteur sont respecti- 



vement de 2 mm et 1 mm. En outre, la bande de 
roulement du pneu femoin presente un important 
effondrem nt des bords avec une usure en dents 
de scie et une usure en creux notamment dans la 
zone nrfediane tandis que la bande de roulement 
conforme a Tinvention presente une moindre usure, 
de Tordre du tiers, qui est r^gulierement distribute 
sur toute sa largeur. 

Les rgsultats d'essai montrent clairement que 
la bande de roulement conforme a Tinvention per- 
met de retarder de maniere tres substantielle Tap- 
parition d'un effondrement des bords de la bande 
de roulement, Tapparition d'usure irrtguliere en 
dents de scie et d'accroltre la longevife du banda- 
ge. 

Revendicatlons 

1. Bande de roulement de pneumatique pour ve- 
hicules poids-lourds comportant au moins une 
rainure en ligne briste d'orientation generate 
circonferentielle (1) et des rainures d'orienta- 
tion generate transversale larges (2) delimitant 
au moins deux rangtes de blocs individuels, 
caracteris^e en ce que les rainures d'orienta- 
tion g£ne>ale transversale larges (2) presentent 
des parois ayant una inclinaison constante et 
synrfetrique par rapport a la normale a la ban- 
de de roulement sur une zone rrfediane (6) 
s'etendant de part et d'autre du plan median 
de la bande de roulement sur une largeur 
comprise entre 40 % et 75 % de la largeur de 
la bande de roulement et au-dela de ladite 
zone nrfediane et jusqu'aux bords de la bande 
de roulement possedent des parois presentant 
une inclinaison variable et dissymetrique d'une 
paroi a Tautre, et en ce que deux rainures 
laferales ttroites d'orientation gSneVale circon- 
ferentielle (5) sont situtes dans les zones late- 
rales (7) de la bande de roulement a une 
distance des bords ne depassant pas le tiers 
de la largeur de la bande de roulement et 
ayant une profondeur inferieure a celle des 
rainures d'orientation generate transversale 
comprise entre 10 % et 70 % de la profondeur 
desdites rainures. 

2. Bande de roulement selon la revendication 1, 
caracferis^e en ce que Tangle d'inclinaison 
des rainures transversales (2) au-dela de la 
zone rrfediane (6) varie en valeur absolue en 
sens contraire entre les bords d'attaque et les 
bords de fuite. 

3. Bande de roulement selon Tune quelconque 
des revendications 1 et 2, caracferiste en ce 
que Tangle d'inclinaison des parois des rainu- 
res transversales (2) au-dela de la zone nrfedia- 
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ne (6) augmente en valeur absolue sur Tun des 
bords des parois desdites rainures et diminue 
en valeur absolue sur le bord oppose des 
parois desdites rainures en direction des bords 
de la bande de roulement. 

4. Bande de roulement selon Tune quelconque 
des revendications 1, 2, et 3, caracterisee en 
ce que les bords d'attaque (8) des parois des 
rainures transversales (2) au-del& de la zone 
rrtediane (6) poss&dent un angle d'inclinaison 
minimal 6gal ou superieur k Tangle maximal 
d'inclinaison des bords de fuite (9) desdites 
rainures. 

5. Bande de roulement selon la revendication 4, 
caracterisee en ce que Tun des bords des 
parois des rainures transversales (2) au-defc 
de la zone rrtediane (6) possede un angle 
d'inclinaison ayant une valeur absolue positive 
et croissante et le bord oppose possede un 
angle d'inclinaison dScroissant variant d'une 
valeur d'angle positive a une valeur d'angle 
negative. 

6. Bande de roulement selon Tune quelconque 
des revendications 1, 2, 3 et 4, caracterisee en 
ce que la profondeur des rainures laterales 
Stroites (5) est comprise entre 15 et 25 % de 
la profondeur des rainures transversales (2). 

7. Bande de roulement selon Tune quelconque 
des revendications 1, 2, 3, 4, 5 et 6, caracteri- 
see en ce que les rainures laterales etroites (5) 
situees dans les zones laterales (7) sont dispo- 
sees au milieu des blocs lateraux et debou- 
chent dans les rainures transversales (2). 

8. Bande de roulement selon Tune quelconque 
des revendications 1 , 2, 3, 4, 5, 6 et 7, caracte- 
risee en ce qu'eile comporte deux rainures en 
ligne bris£e d'orientation g£n6rale circonteren- 
tielle (1). 

9. Enveloppe de pneumatique poids lourd k car- 
casse radiale dont la bande de roulement com- 
porte au moins une rainure en ligne bris^e 
d'orientation generale circonterentielle (1) et 
des rainures d'orientation gSnSrale transversale 
larges (2) delimitant au moins deux rangees de 
blocs individuels, caracterisee en ce que les 
rainures d'orientation generate transversale lar- 
ges (2) presentent des parois ayant une incli- 
naison constante et symetrique par rapport k 
la normale a la bande de roulement sur une 
zone rrtediane (6) stetendant de part et d'autre 
du plan median de la bande de roulement sur 
une largeur comprise entre 40 % et 75 % de 



la largeur de la bande de roulement et au-del& 
de ladite zone rrtediane et jusqu'aux bords de 
la bande de roulement possedent des parois 
pr£sentant une inclinaison variable et dissyrrte- 

5 trique d'une paroi k I'autre, et en ce que deux 

rainures laterales Etroites d'orientation g£n£rale 
circonterentielle (5) sont sihtees dans les zo- 
nes laterales (7) de la bande de roulement k 
une distance des bords ne d^passant pas le 

70 tiers de la largeur de la bande de roulement et 

ayant une profondeur interieure & celle des 
rainures d'orientation generale transversale 
comprise entre 10 % et 70 % de la profondeur 
desdites rainures. 

15 

10. Enveloppe de pneumatique selon la revendica- 
tion 9, caracterisee en ce que Tangle d'inclinai- 
son des rainures transversales (2) au-dela de 
la zone mediane (6) varie en valeur absolue en 

20 sens contraire entre les bords d'attaque (8) et 

les bords de fuite (9). 

11. Enveloppe de pneumatique selon Tune quel- 
conque des revendications 9 et 10, caracteri- 

25 s6e en ce que Tangle d'inclinaison des parois 

des rainures transversales (2) au-dela de la 
zone rrtediane (6) augmente en valeur absolue 
sur Tun des bords des parois desdites rainures 
et diminue en valeur absolue sur le bord oppo- 

30 se des parois desdites rainures en direction 

des bords de la bande de roulement. 

12. Enveloppe de pneumatique selon Tune quel- 
conque des revendications 9, 10 et 11, carac- 

35 teris6e en ce que les bords d'attaque (8) des 

parois des rainures transversales (2) au-dela 
de la zone mediane (6) possedent un angle 
d'inclinaison minimal 6ga\ ou superieur k Tan- 
gle maximal d'inclinaison des bords de fuite 

40 desdites rainures. 

13. Enveloppe de pneumatique selon Tune quel- 
conque des revendications 9, 10, 11 et 12, 
caracterisee en ce que les bords d'attaque (8) 

45 des parois des rainures transversales (2) pos- 

sedent un angle d'inclinaison minimal egal ou 
superieur k Tangle maximal d'inclinaison des 
bords de fuite (9) desdites parois. 

so Claims 

1. A tyre tread for heavy vehicles which has at 
least one broken-line groove of generally cir- 
cumferential orientation (1) and wide grooves 
55 of generally transverse orientation (2) defining 

at least two rows of individual blocks, charac- 
terised in that the wide grooves of generally 
transverse orientation (2) have walls of an in- 
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clination which is constant and symmetrical 
with respect to the normal to the tread over a 
median zone (6) extending on both sides of the 
median plane of the tread over a width of 
between 40% and 75% of the width of the 
tread and possess, beyond said median zone 
and up to the edges of the tread, walls having 
a variable and asymmetrical inclination from 
one wall to the other, and in that two narrow 
side grooves of generally circumferential ori- 
entation (5) are located in the side zones (7) of 
the tread at a distance from the edges not 
exceeding one third of the width of the tread 
and having a depth less than that of the 
grooves of generally transverse orientation of 
between 10% and 70% of the width of said 
grooves. 

2. A tread according to Claim 1 , characterised in 
that the angle of inclination of the transverse 
grooves (2) beyond the median zone (6) varies 
in absolute value in opposite direction between 
the leading edges and the trailing edges. 

3. A tread according to any one of Claims 1 and 
2, characterised in that the angle of inclination 
of the walls of the transverse grooves (2) be- 
yond the median zone (6) increases in ab- 
solute value on one of the edges of the walls 
of said grooves and decreases in absolute 
value on the opposite edge of the walls of said 
grooves in the direction of the edges of the 
tread. 

4. A tread according to any one of Claims 1, 2 
and 3, characterised in that the leading edges 
(8) of the walls of the transverse grooves (2) 
beyond the median zone (6) have a minimum 
angle of inclination equal to or greater than the 
maximum angle of inclination of the trailing 
edges (9) of said grooves. 

5. A tread according to Claim 4, characterised in 
that one of the edges of the walls of the 
transverse grooves (2) beyond the median 
zone (6) has an angle of inclination having an 
increasing positive absolute value and the op- 
posite edge has a decreasing angle of inclina- 
tion varying from a positive value of angle to a 
negative value of angle. 

6. A tread according to any one of Claims 1, 2, 3 
and 4, characterised in that the depth of the 
narrow side grooves (5) is between 15 and 
25% of the depth of the transverse grooves 
(2). 
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7. A tread according to any one of Claims 1, 2, 3, 
4, 5 and 6, characterised in that the narrow 
side grooves (5) located in the side zones (7) 
are arranged in the middle of the side blocks 

5 and open into the transverse grooves (2). 

8. A tread according to any one of Claims 1, 2, 3, 
4, 5, 6 and 7, characterised in that it comprises 
two broken-line grooves of generally circum- 

w ferential orientation (1). 

9. A radial carcass heavy-vehicle tyre, the tread 
of which has at least one broken-line groove of 
generally circumferential orientation (1) and 

15 wide grooves of generally transverse orienta- 

tion (2) defining at least two rows of individual 
blocks, characterised in that the wide grooves 
of generally transverse orientation (2) have 
walls having a constant, symmetrical inclination 

20 with respect to the normal to the tread over a 
median zone (6) extending on both sides of the 
median plane of the tread over a width of 
between 40% and 75% of the width of the 
tread and have, beyond said median zone and 

25 up to the edges of the tread, walls having a 
variable, asymmetrical inclination from one wall 
to the other, and in that two narrow side 
grooves of generally circumferential orientation 
(5) are located in the side zones (7) of the 

30 tread at a distance from the edges not exceed- 

ing one third of the width of the tread and 
having a depth less than that of the grooves of 
generally transverse orientation of between 
10% and 70% of the depth of said grooves. 

35 

10. A tyre according to Claim 9, characterised in 
that the angle of inclination of the transverse 
grooves (2) beyond the median zone (6) varies 
in absolute value in opposite direction between 

40 the leading edges (8) and the trailing edges 

(9). 

11. A tyre according to any one of Claims 9 and 
10, characterised in that the angle of inclination 

45 of the walls of the transverse grooves (2) be- 

yond the median zone (6) increases in ab- 
solute value on one of the edges of the walls 
of said grooves and decreases in absolute 
value on the opposite edge of the walls of said 

so grooves in the direction of the edges of the 

tread. 

12. A tyre according to any one of Claims 9, 10 
and 1 1 , characterised in that the leading edges 

55 (8) of the walls of the transverse grooves (2) 

beyond the median zone (6) have a minimum 
angle of inclination equal to or greater than the 
maximum angle of inclination of the trailing 
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edges of said grooves. 

13. A tyre according to any one of Claims 9, 10, 
11 and 12, characterised in that the leading 
edges (8) of the walls of the transverse 5 
grooves (2) have a minimum angle of inclina- 
tion equal to or greater than the maximum 
angle of inclination of the trailing edges (9) of 
said walls. 

10 

Patentanspruche 

1. Laufstreifen fur Luftreifen fur Schwerlastfahr- 
zeuge, der mindestens eine in einer gebroche- 

nen Linie verlaufende und im wesentlichen in 15 
Umfangsrichtung orientierte Umfangsrille (1) 
und im wesentlichen in Querrichtung orientierte 
breite Querrillen (2) aufweist, die mindestens 
zwei Reihen individueller Profilstollen begren- 
zen, 20 
dadurch gekennzeichnet, daB 
die im wesentlichen in Querrichtung orientier- 
ten breiten Querrillen (2) in einem medianen 
Bereich (6), der sich zu beiden Seiten der 
Mittelebene des Laufstreifens uber eine Breite 25 
von 40 bis 75 % der Breite des Laufstreifens 
erstreckt, Wande mit konstanter und in Bezug 
auf die Normalrichtung zum Laufstreifen sym- 
metrischer Neigung und auBerhalb des media- 
nen Bereichs und bis zu den Randern des 30 
Laufstreifens Wande mit veranderlicher und 
von einer Wand zur anderen unsymmetrischer 
Neigung aufweisen 
und 

in den Seitenbereichen (7) des Laufstreifens in 35 
einem Abstand von den Randern des Laufstrei- 
fens, der ein Drittel der Breite des Laufstrei- 
fens nicht ubersteigt, zwei im wesentlichen in 
Umfangsrichtung orientierte seitliche schmale 
Umfangsrillen (5) vorgesehen sind, deren Tiefe ao 
kleiner ist als die Tiefe der im wesentlichen in 
Querrichtung orientierten Querrillen und 10 bis 
70 % der Tiefe dieser Querrillen betragt. 

2. Laufstreifen nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 45 
zeichnet, dafi sich der Absolutwert des Nei- 
gungswinkels der Querrillen (2) auBerhalb des 
medianen Bereichs (6) von der Angriffskante 

zur Hinterkante in entgegengesetztem Sinn an- 
dert. 50 

3. Laufstreifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, da0 sich der Absolutwert des 
Neigungswinkels der Wande der Querrillen (2) 
auBerhalb des medianen Bereichs (6) in Rich- 55 
tung auf die RSnder des Laufstreifens an einer 
ihrer beiden Kanten vergrdBert und an der ihr 
gegenOberliegenden Kante verringert. 



4. Laufstreifen nach einem der AnsprUche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB der Minimal- 
wert des Neigungswinkels der Angriffskanten 
(8) der Wande der Querrillen (2) auBerhalb des 
medianen Bereichs (6) mindestens gleich dem 
Maximalwert des Neigungswinkels der Hinterk- 
anten (9) der Querrillen ist. 

5. Laufstreifen nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine der Kanten der WMnde der 
Querrillen (2) auBerhalb des medianen Be- 
reichs (6) einen Neigungswinkel aufweist, des- 
sen Absolutwert positiv ist und ansteigt, und 
die gegenOberliegende Kante einen abneh- 
menden Neigungswinkel aufweist, der sich von 
einem positiven Wert in einen negativen Wert 
andert. 

6. Laufstreifen nach einem der AnsprUche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB die Tiefe der 
schmalen seitlichen Umfangsrillen (5) 15 bis 
25 % der Tiefe der Querrillen (2) betragt. 

7. Laufstreifen nach einem der AnsprUche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB die schmalen 
seitlichen Querrillen (5), die sich in den Seiten- 
bereichen (7) befinden, in der Mitte der seitli- 
chen Profilblocke vorgesehen sind und in die 
Querrillen (2) mUnden. 

8. Laufstreifen nach einem der AnsprUche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, daB er zwei in 
einer gebrochenen Linie verlaufende und im 
wesentlichen in Umfangsrichtung orientierte 
Umfangsrillen (1) aufweist. 

9. Luftreifen mit Radialkarkasse fUr Schwerlast- 
fahrzeuge, dessen Laufstreifen mindestens 
eine in einer gebrochenen Linie verlaufende 
und im wesentlichen in Umfangsrichtung orien- 
tierte Umfangsrille (1) und im wesentlichen in 
Querrichtung orientierte breite Querrillen (2) 
aufweist, die mindestens zwei Reihen individu- 
eller Profilblocke begrenzen, 

dadurch gekennzeichnet, daB 
die im wesentlichen in Querrichtung orientier- 
ten breiten Querrillen (2) in einem medianen 
Bereich (6), der sich zu beiden Seiten der 
Mittelebene des Laufstreifens Uber eine Breite 
von 40 bis 75 % der Breite des Laufstreifens 
erstreckt, WSnde mit konstanter und in Bezug 
auf die Normalrichtung zum Laufstreifen sym- 
metrischer Neigung und auBerhalb des media- 
nen Bereichs und bis zu den Randern des 
Laufstreifens Wande mit veranderlicher und 
von einer Wand zur anderen unsymmetrischer 
Neigung aufweisen 
und 
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in den Seitenbereichen (7) des Laufstreifens in 
einem Abstand von den Randern des Laufstrei- 
fens, der ein Drittel der Breite des Laufstrei- 
fens nicht Ubersteigt, zwei im wesentlichen in 
Umfangsrichtung orientierte seitliche schmale 5 
Umfangsrillen (5) vorgesehen sind, deren Tiefe 
kleiner ist als die Tiefe der im wesentlichen in 
Querrichtung orientierten Querrilien und 10 bis 
70 % der Tiefe dieser Querrilien betragt. 

10 

10. Luftreifen nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sich der Absolutwert des Nei- 
gungswinkels der Querrilien (2) auBerhalb des 
medianen Bereichs (6) von der Angriffskante 

zur Hinterkante (9) in entgegengesetztem Sinn is 
andert. 

11. Luftreifen nach Anspruch 9 Oder 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB sich der Absolutwert des 
Neigungswinkels der WSnde der Querrilien (2) 20 
auBerhalb des medianen Bereichs (6) in Rich- 
tung auf die Render des Laufstreifens an einer 
ihrer beiden Kanten vergroflert und an der ihr 
gegenOberliegenden Kante verringert. 

25 

12. Luftreifen nach einem der AnsprOche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Minimalwert 
des Neigungswinkels der Angriffskanten (8) der 
WSnde der Querrilien (2) auBerhalb des media- 
nen Bereichs (6) mindestens gleich dem Maxi- 30 
malwert des Neigungswinkels der Hinterkanten 

der Querrilien ist. 

13. Luftreifen nach einem der Anspruche 9 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Minimalwert 35 
des Neigungswinkels der Angriffskanten der 
Wande der Querrilien (2) mindestens gleich 
dem Maximalwert des Neigungswinkels der 
Hinterkanten (9) der Wande der Querrilien ist. 
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